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Miesiecznik kontynuujacy 
tradycje najstarszego 


Wspomnienia znakomitego _ pilota, 
oblatywacza samolot6w RWD, kapitana LOT, 
czasopisma lotniczego w dowédcy bombowca 304 Dywizjonu 
Polsce. Potaczenie tradycji z Bombowego, odznaczonego krzyzem Virtuti 
nowoczesnq forma. W kazdym Militari. 

numerze temat przewodni, relacje z imprez, korespondencje 
zagraniczne, opisy konstrukcji. State dziaty: Z wiatrem w zawody, 
Sekrety Wschodu, Kartoteka SP, Z kart historii, Godto i barwa, Test SP, 
Nasze trasy, Mini-recenzje, Co pisza inni. Przeszto 100 kolorowych 
zdjeé na 60 stronach. Konkursy na zdjecia lotnicze, na zdjecie 
historyczne, dla prenumeratoréw - atrakcyjne nagrody (komputery, 
wyjazdy zagraniczne, ksiqzki). 

ML Skrzydlata Polska mozna zaprenumerowaé w liczbie 12 lub 24 
kolejnych numer6w, podajac numer pierwszego z nich. Optata za 
prenumerate wynosi odpowiednio: 260 tys. zt i 500 tys. zt. Pojedyfcze 
egzemplarze numeréw, kt6re juz sie okazaty, mozna zamawiaé w cenie 
po 24 tys, zt. 


Aleksander Onoszko 
"MIMO WSZYSTKO 
LATAC" 

140 stron pasjonujacej 
lektury, kilkadziesiat 
fotografii, wykaz typow 
samolot6w, na ktorych 
latat autor. 

Ksiqzke mozna nabyé, 
wptacajac 40 tys. zi na 
konto Agengji Lotniczej 
Altair. 


W serii SEKRETY KONSTRUKCJI LOTNICZYCH ksigzkio W serii Z DZIEJOW LOTNICTWA ksiqzki 0 mato 
najstynniejszych legendarnych samolotach i $migtowcach, znanych wydarzeniach z historii lotnictwa, sylwetki ludzi 
tajnikach ich konstrukcji, zastosowanych nowogciach z nim zwiazanych, a takze ich wspomnienia. 
technicznych i ich wptywie na rozw6j techniki lotniczej. PoszczegédIne tomy bogato ilustrowane zdjeciami i 
Wydawnictwa przeznaczone dla hobbyst6w i modelarzy, z rysunkami czarno-biatymi i kolorowymi. 

wieloma rysunkami i planszami barwnymi. CaloSé na 76 Ukazata sie ksiqzka: 


BIBLIOTE 


stronach, w tym wielu barwnych. Asy polskiego lotnictwa 351 

Ukazat sie: Nr kat. W przygotowaniu: 

MiG-25 - Stalowa btyskawica 301 Nieznane karty Bitwy o Anglie 352 
W przygotowaniu: Swiatowy Zjazd Lotnikéw Polskich 353 
SR-71 - najszybszy samolot §wiata 302 Ksiqzki z serii BIBLIOTEKA LOTNICZA mozna 
Tu-22 i Tu-22M - strategiczne bombowce Rosji_ 303 Zamawiac w kompletach po 3 lub 6 egzemplarzy, 
Samoloty o zmiennej geometrii 304 podajac ich numery katalogowe. Ceny kompletow: 3 
MySliwce odrzutowe Jakowlewa 305 egz. - 130 tys. 2, 6 egz. = 250 tys. zt. Pojedyneze 

* — Samoloty Stealth 306 egzemplarze mozna zamawiaé¢ w cenie po 45 tys. zi. 


AERO-PLAN - czasopismo mitosnikéw lotnictwa 
Nowe czasopismo dla hobbistow i modelarzy, Zawierajace 


AGENCJA LOTNICZA ALTAIR prowadzi: sprzedaz wysyfkowa 
wydawnictw -wlasnych i obeych, Ich ‘ceny podawane sq w 


artykuly 0 histori lotnictwa bogato ilustrowane zdjeciami i 
rysunkami, artykuly monograficzne, opisy malowah i 
oznakowah, oceny modeli ukazujacych sie na polskim rynku, 


poszczegdlnych numerach PKL ML SP oraz w siedzibie Agencii. 
Zamowieh mozna dokonywaé ‘wplacajac odpowiednie kwoty na 
konto Agencji, podajac tytuty, numery katalogowe i liczbe 
zamawianych egzemplarzy, a w.'przypadku prenumerat - 


pierwszych numerow. zamawianych. czasopism. Zamdwienia 
tealizujemy: w: kolejnosci: wptat, ‘niezaleznie od ‘wzrostu.-cen 
biezacych, do wyczerpania danego tytutu. W przypadku 
koraystania z przekazow: Agencji: nalezy uzupetnié je danymi 
Zamawiajacego oraz zakreslié odpowiednie pozycje na blankiecie 
i wpisaé pozostale informacje. Wszelkich wptat mozna dokonywaé 
takze na zwyklych blankietach pocztowych lub bankowych oraz 
bezpoSrednio w siedzibie Agencji. 

/ceny aktuaine do konca listopada 1994/ 

Uwagal pozycje oznaczone (") sq juz wyczerpane 


recenzje ksiqzek, konkursy i wiele innych ciekawych 
materiatow. Format: A4, objetoSé minim. 44 strony 
czarno-biate i kolorowe. CzestotliwoSé ukazywania sie: 
6 numeréw rocznie. 

AERO-PLAN bedzie sprzedawany przede wszystkim w 
prenumeracie. Cena 6 kolejnych egzemplarzy - 150 tys. zt (dla 
prenumeratoréw "Skrzydlatej" tylko 120 tys. zt !). Cena 
pojedyfhczego egzemplarza - 30 tys. zt. 


PRZEGIAD KONSTRUKQ]! LOINICZYCH 


Ukazaly sie: 12. F/A-18 16 MiG-21bis 15 Zeszyty serii PKL (te kt6re 
Wyczérpujqce monografie samoiotow | Smigtowcow, zawlerajqce 13, MiG-31 21 A-10 25 juz sie okazaty i 
historig rozwoju konstrukcji, opis techniczny oraz zastosowanie i Lp. Nrkat.  14.Su-24 7 a 7 ae ta ces 
‘ ‘ h ase ; 15. Uzbroj,lotn.- wsch. 10 Tu-12 2! Zamawiac w kompletac 
seat malowaria. Poszczegéine ayy Zawselera precyzyine 1, Su-22M4 o1* 16.AJ37 Viggen 18 ta-7 29 po 4, 8 lub 12 dowolnych 
rysunki opisywanej konstrukcji w jednej z popularnych skal Mean ae 7 Tu-160 19 F-16 30 egzemplarzy, podajgc. ich 
modelarskich, schematy malowania, plansze barwne i kilkadziesiat 3, 22 Iyda 03 18.F-14 23 Jaguar 31 numery  katalogowe. 
kolorowych i czarno-biatych zdje¢. Catosé na 32 stronach 4. F-117A 04 19.B-1B 20 W-3 Sokét 32 Mozna takze zamawiaé 
formatu A4. 5. B-24 Liberator 05 20. Harrier 27 Su-25 33 kolejne ukazujace sig 
6. MiG-29 ost 21. Jak-38 22 B747 34 zeszyly, _podajac numer 
7, 8-27 09 Uzbroj.lotn.- zach, 35 biezacy pierwszego z nich. 
8. Tomado 14 : Concorde 36 Ceny komplet6w: 4 - 95 tys. 
9. MiG-23MF 07 W przygotowaniu: Tu-144 37 zt, 8 - 185 tys. zi, 12 : 260 
10. Mirage 2000 08 Gazelle 38 tys. zt. Przy zamawianiu 
11.B-52 43 F-15 11 Apache 39 pojedynczych egzempla- 
Su-15 24 Ka-50 40 zy cena wynosi 25 tys.zt. 


NAJWIEKSZE é | WIEKD 9.A. Kowalczyk Afganistan 79-89. Dolina Pahezszin 210 
BITWY 10Z. Czamotta, Z. Moszumafski WojnaZimowa 216 
Opisy wspotezesnych bitew | kampanii obecnego —‘'1-!"eneusz Matemiak —PraamySl 1915 207 
stulecia, tto historyczne, przebleg dziatah, gtownl w przygotowaniu: 
bohaterowle, charakterystyki stron, opis uzywanego pian Burza 209 
sprzetu, clekawostki historyczne | techniczne. Wszystkie Upadek Saigonu 211 
pozycje bogato ilustrowane, kilkadziesiat zdje¢, Pustynna Burza -w powetrzu 218 
kolorowe | czarno-biate plansze przedstawiajace Pustynna Burza - na ladzie 212 
samoloty, czotgi, okrety | bron strzelecka uzywana w Yom Kippur 214 
walkach. Okoto pigédziesigciu stron formatu B5. Geena Parana 215 
Ukazaty sig: Kijow 41 217 
Lp. Nrkat. Chiny-Wietnam 219 
1.Krzysztot Kubiak —Wojna szeSciodniowa 201* ~— Kambodza 75-94 220 
2.Tomasz Koch, Wojciech Zalewski El Alamein 202 Ardeny 221 
3,Bogdan Stech ~Wietnam -68 203* — Dardanele 1916 222 
4,Krzysztot Kubiak Falkdandy 204 Korea - wna w powietrzu ees 
S.Jerzy Biziewski Irak - Iran 80-88 205 Tomiki seri NB XX W mozna zamawiac w kompletach po 3 lub 
6.Pawel Tymifiski, Wojciech Zalewski Iwo Jima 206 6 dowolnych egzemplarzy, podajac ich numery katalogowe. 
7. Tomasz Nowakowski, Mariusz Skotnicki Kreta 1941 213 Ceny kompletéw: 3 - 100 tys. zt, 6 - 190 tys. zt. Mozna zamawiaé 
8, Krzysztot KubiakKorea 1950 208 takze pojedyncze egzemplarze w cenie po 35 tys. zt. 


9.A. KowalezykAtganistan 79-89. Dolina Pafczsziru 210 


cD 


1. Prototyp Jaka-36M(38)/WM-02 w pierwotnej wersji z krétkim dziobem i 
niskim usterzeniem pionowym, 1970 r. 


4. Jak-38 w wielobarwnym kamuflazu, w czasie préb moZzliwosci wspierania 
wojsk ladowych, 1976 r. 


5. Jak-38M w nowym szarym kamuflazu przeznaczony do demonstrowania na 
pokazach , 1992 r. ws 
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ylko niewiele sposréd najwiekszych 

poteg militarnych Swiata moglo sobie 
pozwoli¢ na budowe samolot6w pionowego 
startu i ladowania, to znaczy poniesienie 
wszelkich koszt6w z tym zwiazanych. Zna- 
lazt sie wSréd nich ZSRR, przeznaczajacy - 
jak wiadomo - bardzo duzo $srodkéw finan- 
sowych na produkcje wszelkiego rodzaju 
uzbrojenia. 

Pierwsze prace zwiazane z maszynami 
pionowego startu i ladowania rozpoczeto w 
ZSRR w koncu lat czterdziestych. Z kolei w 
potowie lat pieédziesiatych przystapiono do 
praktyeznych badan_ specjalnej latajacej 
platformy nazwanej “Turbolet". Platforma, 
kt6ra zbudowano w LII (Liotno Ispytatielnyj 
Institut - Doswiadezalny Instytut Lotniczy), 
byta kolowa konstrukcja na czterech amor- 
tyzowanych nogach, z pionowo ustawio- 
nym silnikiem turboodrzutowym RD-9B i 
czterema sterami gazodynamicznymi umie- 
szezonymi na specjalnych wysiegnikach. W 
kabinie Turboleta znajdowaly sie konwen- 
cjonalne sterownice (drazek, pedaly i 
dzwignia sterowania silnikiem), co miato 
ulatwiaé pilotowanie tego unikalnego apa- 
ratu. Masa startowa urzadzenia wynosila 
2340 kg, glowne wymiary: 10 x 10 x 3.8 m, 
ciag silnika 2835 kG, a zapas paliwa - 
umieszezonego w dwoch zbiornikach - wy- 
nosit 400 litrow. 

Préby Turboleta prowadzit pilot do- 
$wiadezalny LIl Jurij Garnajew. Okazato sie, 
ze przy bezwietrznej pogodzie sterowanie 
aparatem jest stosunkowo proste. Problemy 
zaczynaly sie dopiero przy sile wiatru prze- 
kraczajacej 12 m/s, poniewaz w tych wa- 
runkach trudno byto przeciwdziataé znosze- 
niu platformy. Dopiero jej pochylanie oka- 
zalo sie skutecznym rozwiazaniem. Garna- 
jew oceniat, ze po niewielkim treningu wie- 
lu pilot6w poradzitoby sobie z Turboletem. 
Platforma ladowata zazwyczaj na specjalnej 
metalowej plaszczyZnie, jednak udato sie 
tez wykonaé ladowanie na trawiastym grun- 
cie w Tuszino. 

Na Turbolecie zainstalowano pierwszy 
w ZSRR automatyezny uklad sterowania lo- 


tem, jednak okazat sie on niezbyt sprawny, 
i w ocenie Garnajewa mozna bylo z niego 
zrezygnowaé bez wiekszego wplywu na ta- 
twosé sterowania platforma. Mimo tej opinii, 
trudno przecenié doswiadczenia zdobyte 
przy eksploatacji tego systemu. Obok Gar- 
najewa na Turbolecie latali takze inni piloci 
LIl - F.Burciew, G.Zacharow i S.Anochin, a 
prdoby trwaly do wrzesnia 1957 r. 

W tym samym okresie trwalty w ZSRR 
takze inne prace zwiazane z pionowym star- 
tem statkow powietrznych. Badano miedzy 
innymi metody sterowania doswiadczalna 
odmiana MiGa-15, startujaca ze specjalnej 
rampy przy pomocy przyspieszaczy rakieto- 
wych. Wplyw gazéw wylotowych silnika 
turboodrzutowego na gruntowe i betonowe 
nawierzchnie pasow startowych analizowa- 
no z kolei na podstawie préb z ustawionym 
pionowo MiGiem-17 z silnikiem WK-1. 

Po tym, jak w Wielkiej Brytanii rozpo- 
ezeto proby z samolotem pionowego startu 
i ladowania S-1, w ZSRR zadanie opraco- 
wania podobnej maszyny otrzymalo OKB 
Jakowlewa. Wiadze daly konstruktorom na 
zbudowanie i badania samolotu jedynie 4 
do 5 lat. Juz wstepne analizy, prowadzone 
przez specjalna grupe pod kierownictwem 
Stanistawa Modrowina wykazaly, ze glowna 
trudnosé lezy w dobraniu odpowiedniego 
zespolu napedowego. Powinien on wytwa- 
rzaé ciag o wektorze zmiennym od pozio- 
mego do _ pionowego, przechodzacym 
przez Srodek ciezkosci samolotu. Uznano, 
ze szybkie skonstruowanie silnika z kilkoma 
sterowanymi dyszami, podobnego do za- 
stosowanego w S-1, jest niemozliwe. Zde- 
cydowano sie wiec na rozwiazanie nieco 
mniej skomplikowane technologicznie, tzn. 
umieszczenie dwoch silnik6w w_ przedniej 
czesci kadluba, kazdego z obrotowa dysza 
w okolicach Srodka ciezkosci samolotu. Po 
wykonaniu wstepnych obliczen zdecydowa- 
no, ze najodpowiedniejszy dla pierwszego 
w ZSRR samolotu pionowego startu i lado- 
wania, nazwanego Jak-36 (lub produkt 
"W"), bedzie odpowiednio zmodyfikowany 
silnik R27-300 z OKB "Sojuz" Tumanskiego, 


przeznaczony dla perspektywicznego my- 
Sliwca MiG-23. 

Wstepne zatozenia nowej konstrukoji 
opracowal Jurij Gusiew. Ogdine kierownic- 
two nad pracami objat Aleksandr Jakowlew, 
a konstruktorem prowadzacym zostal Wi- 
ktor Pawtow. Kluczowym elementem proje- 
ktu stalo sie opracowanie systemu sterowa- 
nia samolotem w zakresie niewielkich pred- 
kosci. W tym celu przewidziano zastosowa- 
nie kilku dysz, przez ktére wyptywatoby 
sprezone powietrze odbierane ze sprezarek 
silnikow napedowych. Jedna z dysz umie- 
szczono na wysiegniku znajdujacym sie 
przed wlotem powietrza, pozostate mialy 
znalezé sie na konicach skrzydet. Mase pro- 
jektowanego samolotu ustalono na 8.9t, co 
przy planowanym ciagu silnik6w réwnym 
10.6 kN dawalo wspélezynnik obciazenia 
ciagu ok. 1.15. Gorace powietrze wylatuja- 
ce powinno mieé cisnienie 980 hPa i tem- 
perature 260°C, dajac ciag maksymalny 6 
KN. Zatozono, ze nowy samolot bedzie star- 
towat z pokrytego stalowa blacha placu o 
wymiarach 25x25 m. 

Unikalna konstrukcja wymagata dtugo- 
trwalych prob. Planowany program przewi- 
dywat wiec zbudowanie czterech prototy- 
pow, z ktdrych jeden przeznaczono do ba- 
dan statyeznych. Po wykonaniu, w listopa- 
dzie 1963 r., pierwszego egzemplarza do- 
$wiadezalnego (nr burtowy 36), przekazano 
go do prob z pracujacymi silnikami w tune- 
lu aerodynamicznym nr 101 CAGI. Préby w 
locie zamierzano przeprowadzié na dwoch 
kolejnych samolotach (nr-y burtowe 37 i 
38). Do préb naziemnych przystapiono w 
1962 r., a pilotem realizujacym je w pier- 
wszym okresie by! oczywiscie Jurij Garna- 
jew "wypozyczony" z LIl. Samolot mocowa- 
no na specjalnym stanowisku w sposdéb 
ograniczajacy wysokosé "lotu" do 5 metréw 
i, bez zbednego ryzyka, badano jego za- 
chowanie, reakcje systemu sterowania i 
wplyw goracych gazow wylotowych na pra- 
ce zespolu napedowego. 

W styezniu 1963 r. Jak-36 byt gotowy 
do lot6w prébnych bez uwiezi. Pilotowany 


Rozwoj konstrukeji 


zdj. OKB im. Jakowlewa 
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pionowe niewysokie podskoki na_pasie 
startowym. Pierwszy "lot" - na wysokosé 1 
m mial miejsce 9 stycznia 1963 r., a prze- 
fom nastapit 16 wrzesnia, kiedy wykonano 
pierwszy lot obejmujacy pionowy start, za- 
wis i ladowanie. Niestety, gdy préby nabra- 
ly juz rozpedu, Garnajewa, jako dosgwiad- 
czonego pilota Smigtowcowego, skierowa- 
no do gaszenia pozaréw we Franceji przy 
uzyciu Smigtowcow Mi-6. Jego role w pro- 
bach przejal pilot z OKB Jakowlewa Walen- 
tin Muchin, ktory pierwszy lot na produkcie 
"W" wykonat 27 lipca 1964 r. Po tragicznej 
$mierci Garnajewa na Muchinie spoczat ca- 
fy ciezar préb z Jakiem-36. Zeby még} na- 
braé on odpowiedniego doswiadczenia 
trzeba bylo czasu, tak wiec proby samolotu 
ulegly powaznemu opdznieniu. 

W okresie od kwietnia do sierpnia 1965 r. 
przystapiono do préb zachowania Jaka-36 w 
swobodnym zawisie. Badano zaréwno zacho- 
wanie samolotu z dzialajaca automatyka, jak i 


Drugi prototyp Jaka-36 w czasie przygotowan 
do parady w Domodiedowie. 


Pierwszy prototyp samolotu 
Jak-36 (produkt "W") z nume- 
rem burtowym 36, przezna- 
czony do przeprowadzenia 
podstawowych prob, przed 
pierwszymi lotami swobodny- 
mi. 


Stanowisko do badania proto- 
typu Jaka-36 w "lotach" na 
uwiezi. 


po jej wylaczeniu. Okazato sie, ze rowniez 
w tym drugim przypadku mozliwe jest 
utrzymanie stabilnego lotu Jaka, choé oczy- 
wiscie wymagato to znacznie wiekszych 
umiejetnosci pilota. Petny program badan 
realizowano przez dziewieé miesiecy. Po- 


dobnie jak w czasie préb stanowiskowych 
maszyne wielokrotnie przebudowywano, a 
powodem modernizacji byta przede wszy- 
stkim koniecznosé zmniejszenia wpltywu 
goracych gazéw wylotowych na prace ze- 
spotu napedowego. Wykorzystywano w tym 
celu réznego rodzaju kierownice i klapy, w 
tym gléwnie odchylana duza klape umiesz- 
czona za wlotem powietrza. Doswiadczenia 
pokazaly, ze calkowite wyeliminowanie ne- 
gatywnych zjawisk jest niemozliwe i sprawa 
wracata jeszcze wielokrotnie, rowniez przy 
kolejnych konstrukcjach. 

. Sensacja na skale Swiatowa okazal sie 
pokaz trzeciego prototypu Jaka-36 na para- 
dzie lotniczej w Domodiedowie w 1967r. 
Muchin zaprezentowa! wszystkie podstawo- 
we mozliwosci samolotu, wywotujac wielkie 
wrazenie nie tylko wséréd fachowcow. Nie- 
wiele oséb wiedzialo jednak, ze na dzien 
przed parada, w czasie préby generalnej 
ulegt uszkodzeniu drugi prototyp Jaka-36, 
ktory pierwotnie planowano pokazaé publi- 
cznosci. Przewidujac takie wydarzenie, juz 
weze$niej przetransportowano do Domodie- 
dowa dwa egzemplarze samolotu, tak wiec 
istniala mozliwosé ich bezproblemowej za- 
miany. 

Na pokazie pod skrzydtami Jaka-36 
podwieszono wyrzutnie niekierowanych po- 
ciskéw rakietowych UB-16-57. Wedtug pro- 
jektu samolot miat byé tez uzbrojony w dwa 
dzialka typu GSz-23. W praktyce zrezygno- 
wano jednak z mozliwosci bojowego wyko- 
rzystania pionowzlotu, gdyz nie pozwalaly 
na to jego charakterystyki lotne. Zespdi na- 
pedowy okazai sie za staby dla uniesienia 
uzbrojenia i systemu jego sterowania. Przy 
masie startowej Jaka-36 wynoszacej 11700 
kg (bez jakichkolwiek podzespoléw zwiaza- 
nych z uzbrojeniem) nadmiar ciagu starto- 
wego wynosit mniej niz 1000 kG. Samolot o 
predkosci maksymalnej 1009 km/h, putapie 
12000 m i zasiegu 370 km, pozostal wiec 
jedynie maszyna eksperymentalna. 

Wkrétce po pokazach w Domodiedowie 
Jak-36 uznany zostal za konstrukcje mato 
perspektywiczna i prace nad nim przerwa- 
no, Postanowiono przystapié do projekto- 
wania samolotu w nowym uktadzie, ktdry 
modgtby zagwarantowaé tatwiejsze sterowa- 
nie w fazie przejscia z lotu pionowego do 
poziomego i lepsza statecznosé w zawisie. 
Analiza przeprowadzona w OKB Jakowlewa 
sktonita konstruktor6w do zastosowania 
kombinowanego napedu z dodatkowymi 
silnikami nosnymi umieszezonymi w cen- 
tralnej czesci kadluba. 

Decyzja o zmianie kierunku prac zbieg- 
fa sie Zz poczatkiem budowy w ZSRR tzw. 
krazownikéw Smigtowcowych (tak nazywa- 
no, z réznych powodéw, mate lotniskowce). 


zdj. archiwum Jefima Gordona 


W wyniku prob zmienia- 
no wiele szczegélow kon- 
strukeji Jaka-36. Miedzy 
innymi zmodyfikowano 
ksztalt wlotu powietrza. 
powiekszajac go i doda- 
jac kKlape zapobiegajaca 
dostawaniu sie do niego co 
gazow wylotowych silni- 
ka. 


Zalozono wiec, ze wraz z wodowaniem 
pierwszego z nich, powinna zostaé zbudo- 
wana pierwsza partia samolotéw szturmo- 
wych pionowego startu i ladowania nowe- 
go typu. Pracami nad zmodyfikowanym, a 
w praktyce caltkowicie zmienionym samolo- 
tem, podjela grupa konstruktoréw pod kie- 
rownictwem S.Modrowina. Nowy Jak-36M 
otrzymal wewnetrzne oznaczenie produkt 
"WM", przy czym litera M wywodzita sie od 
stowa "morskoj" - morski (tradycyjnie w 
konstrukejach ZSRR pochodzila raczej od 
stowa "modificirowannyj" - zmodernizowa- 
ny). Dla umozliwienia bazowania na budo- 
wanych okretach ograniczono rozpietosé 
skrzydel nowego samolotu po zlozeniu do 
4.9m. 

W sklad zespotu napedowego Jaka- 
36M wehodzity dwa silniki nosne oraz silni- 
ki marszowe, ktdrych dysze w fazie startu 
mogly byé obracane w potozenie pionowe. 
Wspédtpracowaly one wowezas z silnikami 
nosnymi znajdujacymi sie za kabina i od- 
chylonymi nieco do przodu od pionu. W lo- 
cie poziomym wlot powietrza do silnikéw 


Dla celow propagandowych pokazywano teo- 
retyczne moZliwosci podwieszania uzbrojenia 
przez samolot Jak-36. Miaty nim byé zasob- 
niki z dziatkami i niekierowanymi pociskami 
rakietowymi. 


nosnych zamykala specjaina Klapa 1 bylty 
one catkowicie wytaczane. Biorac pod uwa- 
ge weze$sniejsze problemy z zapewnieniem 
statecznosci przy matych predkosciach lo- 
tu, wiele wysitku poswiecono skonstruowa- 
niu odpowiedniego systemu automatyczne- 
go sterowania, nazwanego SAU-36. 

Jako silniki nosno-marszowe postano- 
wiono zastosowaé odpowiednio zmodyfiko- 
wane silniki R27-300, kt6érym nadano nowa 
nazwe R27W-300 (produkt "49"). Byly to 
dwuwatowe silniki o masie Wlasnej 1350 kg, 
z jedenastostopniowa sprezarka osiowa, 
pierscieniowa komora spalania, dwusto- 
pniowa turbina i obrotowymi dyszami wylo- 
towymi poruszanymi ukladem_ silownikéw 
hydraulicznych. Poczatkowo statyezny ciag 


silnika uzyskiwany na stoisku naziemnym 
niewiele przekraczal 6000 kG, dopiero 
pdzniej, juz w trakcie produkcji seryjnej Ja- 
ka-36M, udalo sie go zwiekszyé do 6800 
kG przy masie Wlasnej 1350 kg. 

Silniki nosne typu RD36-35 z szeéscio- 
stopniowa sprezarka i jednostopniowa tur- 
bina, skonstruowano w RKBM (Rybinskoje 
konstruktorskoje biuro motorostrojenia) w 
Rybinsku pod kierownictwem P.Koliesowa. 
Przeszly one dlugi cykl badan na latajacych 
laboratoriach T-S58WD (przebudowanym na 
samolot krétkiego startu i ladowania pier- 
wszym prototypie mysliwca Su-15), "23-31" 
(dogwiadezalny MiG-21) i eksperymental- 
nym mysliwcu Mikojana "23-01". Silnik 
RD36-35 o masie wlasnej 176 kg rozwijal w 
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ezasie proéb maksymalny ciag 2350 kG. 
Opracowanie projektu i wykonanie pier- 
wszych roboczych rysunkéw gléwnych 
podzespoléw nowego samolotu Zajeto bli- 
sko rok. 10 styeznia 1969 r. w zaktadzie do- 
$wiadezalnym OKB Jakowlewa rozpoczeto 
budowe latajacego laboratorium Dkk, prze- 
znaczonego do badan zespolu napedowe- 
go Jaka-36M w lotach pod kadlubem spe- 
cjalnie przebudowanego bombowca Tu-16. 
Kadtub D&tt powstal w wytworni w Sarato- 
wie. W tym samym miesiacu, 23 stycznia, 
rozpoczeto montaz kadluba pierwszego 


zdj. Wiktor Druszliakow 


prototypu produktu "WM" (w OKB otrzymat 
on nazwe "EWM", a takze "WM-01"). 
Budowa DEt trwala pieé miesiecy i 
28.05.1970r. przekazano je do CIAM (Cen- 
tralnyj institut Awiacionnowo Motorostrojen- 


nia) dla przeprowadzenia badan_ nazie- 
mnych. Trwaly one szesé miesiecy (od kon- 
ca 1969 do czerwea 1970 r.), po ezym DEL 
znalazto sie w LIl. 

Kadiub EWM byt gotowy 3 pazdziernika 
1969 r., a 14 kwietnia nastepnego roku za- 
konezono budowe kompletnego pierwsze- 
go prototypu nowego samolotu. Niezwlocz- 
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Do badan_ zespotu 
napedowego —_Jaka- 
36M zbudowano la- 
tajace laboratorium 
DEL przenoszone 
pod kadtubem spe- 
cjalnie przystosowa- 
nego bombowca Tu- 
16 (nr fabryezny 
6401410). Badania 
prowadzono w CIAM 
i LI. 


nie przekazano go do osrodka OKB Jakow- 
lewa w Zukowskim, gdzie od potowy 1970 
r. przez przeszto rok trwaly jego préby na- 
ziemne. Od maja do lipca samolot by! za- 
mocowany na specjainym stanowisku umo- 
zliwiajacym badanie jego zachowania w za- 
wisie na niewielkiej wysokosci nad ziemia. 
22 wrzeSnia Walentin Muchin wykonat pier- 
wszy pionowy start samolotu, drugi "pod- 
skok" Jak-36M wykonal po tygodniu - 29 
wrzesnia. Do czasu opracowania optymal- 
nych parametréw pracy zespolu napedowe- 
go wykonano 250 lotéw o réznej dtugosci. 


Po zakoneczeniu prob laboratorium 
DEEL znalazto sie na cmentarzysku 
wrakow, gdzie dziS mozna poznaé 
szezegoty jego budowy. 


zdj. archiwum Jefima Gordona 


cee ee ra ie 


W 1970 budowano tez druga maszyne” 
dosgwiadezalna WM-02. W ciagu 40 dni, od 
10 kwietnia do 20 maja, zmontowano kad- 
fub, a 5 pazdziernika zakonczono montaz 
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calego samolotu. Po 10 dniach WM-02 byt 
juz w Zukowskim, gdzie 24 i 25 listopada 
Muchin wykonal pierwsze jazdy. Oblotu 
drugiego prototypu dokonano, wediug da- 
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Drugi doswiadczalny prototyp WM-02 z pod- 
wieszonymi kierowanymi pociskami rakieto- 
wymi H-23. 

nych oficjalnych, 24 grudnia (zapis w ksiaz- 
ce lotw Muchina mowi jednak o 2 grudnia 
1970 r.). 

Montaz trzeciego prototypu Jaka-36M 
rozpoczeto 13 kwietnia 1970r. i, w czasie 
gdy trwaly intensywne préby dwéch pier- 
wszych maszyn, kontynuowano do 29 mar- 
ca. 17 maja prototyp przekazano do LIl, 
gdzie 16 czerwca wykonano na nim pier- 
wszy lot. Niestety, nieudane ladowanie spo- 
wodowalo, ze do czerwca 1972 samolot 
musiat byé remontowany. W koficu 1972r. 
rozpoczeto tez budowe czwartego prototy- 
pu WM-04. 

W pierwszej potowie 1972 r. trwaly ko- 
lejne préby fabryczne Jaka-36M i przygoto- 
wania dwoch prototypéw do préb panstwo- 
wych. 25 lutego samolot WM-02 wykonal 
pierwszy lot wedlug pelnego profilu, tzn. z 


et 
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Przed swoim pierwszym lotem 
prototypy samolotu WM _ prze- 
szty wiele badan na stoiskach 
naziemnych, obejmujacych 
m.in. jego zachowanie w zawisie 
na matej wysokoSci i dziatanie 
systemu ratunkowego. W tej fa- 
zie prototyp WM-02 mial jeszcze 
krotki nos i usterzenie pionowe 
o nietypowym ksztatcie. 


Pierwszy swobodny lot prototy- 
pu WM-02. Widoczny przedtu- 
zony nos samolotu zawieral roz- 
budowane i uzupetnione w cza- 
sie prob wyposazenie poktado- 
we. 
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‘pionowym startem, poziomym przelotem i 


pionowym ladowaniem. 20 marca podobny 
lot wykonal samolot WM-01. Pod koniec 
wiosny pierwszy prototyp skierowano do 
wytworni, gdzie dokonano przebudowy 
wlotow powietrza i systemu sterowania. Po 
zakonezeniu naprawy, rowniez prototyp 
WM-03 odbyt lot wedtug pelnego profilu. 
Stato sie to 1 sierpnia 1972r. 

Préby panstwowe, prowadzone przez 
Zamawiajacego - Lotnictwo Marynarki Wo- 
jennej, Ministerstwo Przemystu Lotniczego i 
OKB Jakowlewa, rozpoczely sie latem 
1972r. Sktadaly sie one z dwoch etapow. 
Etap "A" prowadzono z uproszezonym wy- 
posazeniem pokladowym. Jako pierwszy, 
od 30 czerwca 1972 do 20 marca 1973, 
przechodzit go prototyp WM-02. Jako dru- 
gi, od wrzeSnia 1972 do 10 marca 1973r. - 
WM-03. Réwniez prototyp WM-04, ktérego 
budowe zakonczono w styezniu 1973r., 


ukonezy! 30 wizesnia, trwajacy od 1 kwiet- 
nia, etap "A". W tym samym czasie przeba- 
dano tez prototyp EWM (WM-01). 

Gléwna proba realizowana w etapie "A" 
bylo pierwsze w historii lotnictwa ZSRR la- 
dowanie samolotu pionowego startu i lado- 
wania na krazowniku Smiglowcowym "Mo- 


Jak-36M (Jak-38) dopracowany po prébach. Zmieniono m.in. 
geometri¢ wlotéw powietrza, na kadtubie pojawity sie kierownice 


skwa", znajdujacym sie na pelnym morzu. 
Préba, poprzedzona ponad 20 ladowaniami 
na $migtowcu Ka-25, odbyla sie 18 listopa- 
da 1972r. Na na drugim prototypie Jaka- 
36M ladowat i startowal Michail Deksbach. 

Préby etapu "B" rozpoczeto na drugim i 
trzecim prototypie 11 kwietnia 1973r. 1 li- 
stopada 1973r. do tego etapu przystapil 
prototyp WM-04. Juz 30 wrzesnia 1974r. 
rozpoczely sie préby panstwowe wszy- 
stkich czterech prototypéw. Wstepna decy- 
zje o skierowaniu do produkeji seryjnej Ja- 
ka-36M podjeto w roku 1973, a szybkie wy- 
tworzenie pierwszych egzemplarzy samolo- 
tu bylo mozliwe dzieki temu, ze zaklad w 
Saratowie jeszcze w latach 1970-71 przygo- 
towal odpowiednie oprzyrzadowanie produ- 
keyjne. 

Budowe trzech pierwszych seryjnych 
Jakéw-36M zakonezono pod koniec 1974r. 
Wiosna 1975r. pierwszy samolot Nr0101 
(wedtug numeracji OKB, ktéra nie jest 
zgodna z numeracja fabryczna) przekazano 
do ogrodka badawezego w Achtubinsku, 
drugi - Nr0201 do bazy lotnictwa morskiego 
w Saki nad Morzem Czarnym, trzeci - 
Nr0301 do LIl. Druga seria liczyta juz 5 ma- 
szyn, a trzecia kolejnych 10. Na tych samo- 


strug, silniki noSne wymieniono na wersje 0 zwi¢kszonym ciagu. 


lotach zainstalowano zmodyfikowane silniki 
nosne RD36-35WF (produkt "24"). 

Pierwsze seryjne Jaki-36M przechodzily 
przede wszystkim préby naziemne. Spraw- 
dzano wyposazenie pokltadowe, systemy 
sterowania i uzbrojenia. Np. na drugim se- 
ryjnym egzemplarzu w 1976r. wyprébowy- 
wano celownik ASP-17BMC, a na ésmym 
samolocie trzeciej serii (NrO0803) zainstalo- 
wano celownik ASP-PF-21 z MiGa-21PF. 

Praktycznie od samego poczatku prac 
nad produktem "WM!" projektowano jego 
dwumiejscowa wersje szkolno-treningowa - 
produkt "WMU". Odpowiednia decyzja KC 
KPZR i Rady Ministréw nosi date 28 grud- 
nia 1967r. Pierwsze rysunki konstrukcyjne z 
OKB przekazano 30 czerwea 1971r., a pier- 
wszy prototyp skierowano do LIl 24 marca 
1972r. Przez rok trwaty jego préby naziem- 
ne i dopiero 23 marca 1974r. samolot 
wznidst sie w powietrze. Etap "A" préb pan- 
stwowych zakofezono 24 _ pazdziernika 
1974r., a wezeSniej - wiosna tego roku - 
przekazano dokumentacje wersji seryjnej 
do wytworni w Saratowie. 

Dwie maszyny pierwszej serii (WMU 
Nr0101 i Nr0201) w czerweu 1975r. przeka- 
zano do centrum Lotnictwa Marynarki Wo- 


4 
a 


= = , Waar 
tS Doswiadczalne Jaki-38 miaty wloty powietrza 
= zabezpieczone przed dostawaniem sie¢ cial ob- 
cych specjalna siatka. W czasie lot6w podwie- 
szano na nich roznego rodzaju uzbrojenie, w 
tym widoczne na zdjeciu bomby. 
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Start Jaka-38 z po- 
wierzchni _ pokrytej 
specjalnymi plytami 
zabezpieczajacymi 
przed = oddziatywa- 
niem goracych ga- 
zow wylotowych. 
Jak-38 z numerem 
burtowym "15" byt 
podstawowym samo- 
lotem testowym w 
Lil 


Jeden z pierwszych 
seryjnych Jakow-36M 
w hangarze pod po- 
Kladem_ = krazownika 
Kijew, zabezpieczony 
przed przesuwaniem 
sie w wyniku przechy- 
lania okretu. 


jennej w Saki na Krymie. Powstal tam NIT- 
KA - Nauczno-lspytatielnyj Trenirowocznyj 
Kompleks (Naukowo-Doswiadezalny Kom- 
pleks Treningowy). W 1976r. pierwsza 
"sparka" z drugiej serii (NrO102) przecho- 
dzifa badania etapu "B", a druga (Nr0202) 
przeznaczono do badan statyeznych. Dru- 
ga seria produkcyjna skladala sie tylko z 
trzech samolotéw, a poczawszy od czwartej 
budowano po pieé samolotéw wi serii. 

Po rozpoczeciu produkcji seryjnej Jaka- 
36M, kazdy z samolotéw przechodzil krét- 
kie kontrolne préby, a pdzniej byt kierowa- 
ny na specjalne badania zwiazane z rozwo- 
jem konstrukeji lub do ogrodka treningowe- 
go pilotéw lotnictwa morskiego. Np. trzy sa- 
moloty drugiej serii (NrO102, 0202, 0402) w 
listopadzie 1975r. przekazano do bazy w 
Saki, gdzie przystapiono do szkolenia pier- 
wszych pilot6w nowoformowanego putku 
lotnictwa morskiego ZSRR. Jego dowédca 
zostal pilot doswiadezalny Fieokist Matko- 
wskij, latajacy wezesniej na Smiglowcach i 
samolotach WMF (Wojenno-Morskowo Fio- 
ta). 

Réwnolegle z produkcjqa seryjna konty- 
nuowano prdéby prototypéw. Do lutego 
1975r. cztery samoloty "WM" wykonaly 672 
loty, a doswiadezalny "WMU" - 135 lotéw. 
Wiosna tego roku zakonezono przygotowa- 
nia krazownika Smiglowcowego "Kijew". Ja- 
ko pierwszy na jego pokladzie wyladowal 
samolot WM-02, a pdzniej, od marca do 
grudnia 1975r. trwaty préby réznych metod 
ladowania. 15 grudnia na pokladzie "Kije- 
wa" wyladowal po raz pierwszy F.Matko- 
wskij, co oznaczato poczatek wdrazania 
okretu i nowego pulku do stuzby. Latem 
1976r. pierwsza jednostka wyposazona w 
samoloty przyjete do uzbrojenia pod nazwa 
Jak-38 (wersja szkolna otrzymata nazwe 
Jak-38U) przeniosta sie na stale na lotni- 
skowiec. W_  hangarze podpoktadowym 
umieszczono ponad 20 maszyn. 

W trakcie produkeji seryjnej Jak-38 byt 
nieustannie modernizowany. Rybinskiej wy- 
tworni silnikow RKBM i zakladowi naukowo- 
dogwiadezalnemu Sojuz udalo sie zwie- 
kszyé ciag silnikéw nosnych i nosno-mar- 
szowych. Silniki nosne otrzymaty tez nowa 
nazwe - RD36-35WFR (produkt "28"). Przez 
dtugi czas konstruktorzy nie mogli sobie 
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Starty Jakow-38 z pokladu okret6w odbywaty 
sie w réznych konfiguracjach. Na dolnym 
zdjeciu start z podwieszonymi zasobnikami z 
dziatkami. 


poradzi¢ z problemem wpadania do wlotéw 
powietrza goracych gazow z dysz wyloto- 
wych silnikéw. Poczatkowo tylko na niekté- 
rych seryjnych samolotach zamocowano 
specjalne kierownice potozone na gérze 
kadtuba po bokach wlotu powietrza do sil- 
nikéw nognych, a takze pod kadtubem. Po 
badaniach prowadzonych w Saki i LIl i wie- 
lokrotnym wprowadzaniu modyfikacji zop- 


tymalizowane rozwiazanie wprowadzono na 
nowo wytwarzanych samolotach i na juz 
uzytkowanych. W czasie produkeji zmienio- 
no tez system awaryjnego opuszczania ka- 
biny. Fotel katapultowy KJa-1 i system SK- 
EM zmieniono na fotel K-36WM i system 
SK-EMP ze znacznie rozszerzonym zakre- 
sem predkosci i wysokosci stosowania. 
Konstruktorzy przy wspdétpracy z zama- 
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wiajacymi poswiecili wiele czasu na dopra- 
cowanie systemu uzbrojenia Jaka-38. Asor- 
tyment mozliwej do zastosowania broni byt 
stosunkowo niewielki. Jako uzbrojenie po- 
kladowe przyjeto poczatkowo dwulufowe 
dziatko GSz-23 zamontowane w kadlubie 
samolotu. Poniewaz jednak przy strzelaniu 
z dziatka czesto pojawiato sie zjawisko po- 
mpazu silnikéw, trzeba byto z niego zrezyg- 
nowaé. W zamian postanowiono zastoso- 
waé zasobniki z dzialkami podwieszane 
pod skrzydiami. Do zwalczania duzych ce- 
l6w naziemnych i morskich pod skrzydiami 
mozna byto takze podwiesza¢é kierowane 
pociski rakietowe H-23 sterowane aparatura 
Delta znajdujaca sie w podwieszanym Za- 
sobniku. Pod zewnetrznymi belkami mozna 
bylo takze podwieszaé 2 lub 4 pociski ra- 
kietowe do walki manewrowej R-60. 
Jeszeze w czasie prob paristwowych 
konstruktorzy zetkneli sie z kolejnym trud- 
nym do rozwiazania problemem - wraz ze 


wzrostem temperatury powietrza bardzo 
obnizal sie ciag silnikow, a tym samym 
udzwig samolotu. Aby utrzymaé go na nie- 
zbednym poziomie nalezalo zrezygnowaé z 
czesci paliwa zmniejszajac tym samym pro- 
miei operacyjny. Aby zachowaé normalny 
udzwig i zasieg Jaka-38 trzeba bylo na 
pierwszych seryjnych maszynach zastoso- 
waé uproszezony kompleks wyposazenia i 
sterowania uzbrojeniem (z powodu zmniej- 
szonej tym samym skutecznosci bojowej 
samolot nazywano “samolotem wsparcia 
moralnego"). Dopiero po latach zaczeto sto- 
sowaé nowa metode startu z krétkim roz- 
biegiem, pozwalajaca na znaczne zwie- 
kszenie masy startowej samolotu - w sprzy- 
jajacych warunkach nawet o 1000 kg. Po- 
czatkowo wyprébowano ja na specjalnym 
stanowisku naziemnym zbudowanym w Sa- 
ki, a od roku 1979 na krazowniku lotni- 
skowcowym "Minsk". Niestety, nie obyto sie 
bez wypadkéw. W czasie préb prowadzo- 
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Pierwszy doswiadczalny szkolno-treningowy 
Jak-38U, produkt WMU. 


nych w warunkach podwyzszonej tempera- 
tury na Oceanie Indyjskim zginat pilot do- 
$wiadezalny LIl - Oleg Kononienko. 

Chociaz gléwnym zamawiajacym Jaka- 
38 byla Marynarka Wojenna, rozwazano tez 
mozliwosé uzywania samolotu, wzorem an- 
gielskiego Harriera, takze do wsparcia 
wojsk ladowych. Wszechstronne badania 
samolotu wykazaly mozliwosé jego eksplo- 
atacji z przenosnych plaszezyzn zabezpie- 
czajacych wloty powietrza przed dostawa- 
niem sie ciat obcych z powierzchni ladowi- 
ska. Przy okazji przebadano mozliwosci 
awaryjnego ladowania samolotu w terenie 
przygodnym, co okazato sie mozliwe, ale 
odbywato zazwyczaj w olbrzymich tuma- 
nach kurzu. 

Aby zwiekszyé mozliwosci operacyjne 
jednostek wyposazonych w Jaki-38, prze- 
prowadzono tez prdby startéw i ladowan z 
kontenerowcéw typu ro-ro. Na pokladzie 
statku “Nikolaj Czerkasow" ulozono specjal- 
na plaszezyzne z ptyt z metalicznym pokry- 
ciem typu AK-9F. Okazato sie, ze proce- 
dura ladowania jest stosunkowo trudna i 
istnieje bardzo waska Sciezka podejscia 
pozwalajaca na bezpieczne znalezienie sie 
na pokladzie. W efekcie zrealizowano tylko 
bardzo krétki program préb obejmujacy je- 
dynie 15 ladowan i startéw i przyjeto, ze 
operacyjne wykorzystanie kontenerowcow 
bedzie ograniczone do dostarczania samo- 
lot6w na poktady lotniskowcéw dziataja- 
cych w odleglych rejonach oceanow. 

Ograniczony promien dzialania Jaka- 
38, brak mozliwosci zastosowania nowego 
uzbrojenia i wiele innych powaznych wad, 
zmusily konstruktor6w z OKB Jakowlewa 
do poszukiwania drég zasadniczej modern- 
izacji samolotu. Pod koniec lat 70. rozpo- 
ezeto rozpatrywanie kilku projektow. Jeden 
z nich, nazwany WMM (WM Modificirowan- 
nyj), zakladal zastosowanie silnikow o zwie- 
kszonym ciagu, dopracowanie wlotéw po- 
wietrza, skrzydet i usterzenia, wprowadze- 
nie sterowanej goleni przedniego podwozia 
oraz, przede wszystkim, umozliwienie pod- 
wieszania dodatkowych zbiornikéw z pali- 
wem. Oczywiscie, brano tez pod uwage za- 
sadnicze zmodernizowanie uzbrojenia. Dru- 
gi projekt, oznaczony kodem "39" (znany 
tez jako Jak-39), ré6wniez przewidywal za- 
stosowanie silnik6w o wiekszym ciagu, a 
ponadto zwiekszenie powierzchni skrzydet i 
wprowadzenie nowego kompleksu celowni- 
czo-nawigacyjnego PRNK-39 i stacji radio- 
lokacyjnej. Pozwoliioby to na uzyskanie 
pelnowartosciowego mysliwca, z mozliwo- 
$cia przebudowy na inne wersje bojowe. 
Innym projektem, zaktadajacym zupetnie 


Startuje zmodyfikowany 
Jak-38, m. in. ze zmienio- 
nym podwoziem glownym, 
protoplasta Jaka-38M. 
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Jak-38M w czasie prob. 
Samolot zewnetrznie wy- 
réznial sie przedtuzonymi 
grzebieniami na kadtubie i 
sterowanym podwoziem 
przednim. 


nowe rozwiazania, by! pdzniejszy produkt 
"48", tzn. Jak-41M (Jak-141). 

W pracach projektowych najwieksza 
wage przywiazywano do opracowania no- 
wych silnikéw. Zaklad naukowo-dogwiad- 
ezalny Sojuz pod kierownictwem O.Fawor- 
skiego skonstruowal nowy silnik nosno- 
marszowy R28-300 (produkt "59") o ciagu 
poziomym réwnym 7100 kG, a pionowym 
6700 kG. Byt to gruntownie przebudowany 
silnik R27W-300 z nowa sprezarka niskiego 
cisnienia i dysza wylotowa. Réwniez kon- 
struktorom Rybiniskiego KBM udato sie po- 
lepszy¢é parametry silnik6w nosnych. Nowy 
typ silnika - RD-38 miat ciag réwny okoto 
3250 kG. Te wiasnie silniki postanowiono 
wykorzystaé w zmodernizowanym Jaku-38. 

Nowy samolot otrzymat oznaczenie 


Jak-38 i jego potencjalny 
nastepca - samolot piono- 
wego startu i ladowania 0 © 
predkosci naddzwiekowej 
Jak-141. 


Jak-38M (produkt "82"). Zalozono budowe 
kilku egzemplarzy doswiadezalnych: dwéch 
do badan w locie (82-1 i 82-2), jednego do 
badan statycznych i jednego jako latajace- 
go laboratorium LL-82 do badan nowego 
zespolu napedowego. Budowe dwéch pro- 
totypéw zakonezono w roku 1982. Ich ba- 
dania wykazaly, ze nie udalo sie uzyskaé 
wszystkich zakladanych wezeSsniej parame- 
trow nowego samolotu. Masa startowa przy 
starcie z krotkim rozbiegiem zwiekszyla sie 
do 11800 kg, maksymalna masa podwie- 
szen na weztach zewnetrznych do 2000 kg. 
Przy pionowym starcie z podwieszeniami o 
masie 750 kg promien dzialania zwiekszyt 
sie do 410 km, a przy krétkim starcie z ob- 
ciazeniem 1000 kg - do 600 km. 

Jak-38M zachowal zasadniczo zewne- 
trzny wyglad swego poprzednika. Poza sil- 
nikami zmienity sie wloty powietrza, struktu- 
ra kadtuba i, w mniejszym stopniu, skrzydet 
oraz usterzenia. Zastosowano sterowane 
podwozie przednie, a instalacje paliwowa 
przystosowano (teoretycznie) do uzytkowa- 
nia zbiornik6w podwieszanych. Rozszerzo- 
no tez zestaw przenoszonego uzbrojenia. 


= a 


Badania prototyp6w Jaka-38M_trwaly 
kilka lat. W roku 1984 rozpoczeto préby 
pierwszego egzemplarza (82-1) na krazow- 
niku "Minsk" - pierwsze starty i ladowania 
wykonywat pilot doswiadezalny R.Sinicyn. 
Jeszeze przed zakoriczeniem badarn Jak- 
38M zastapit na tasmie produkcyjnej w Sa- 
ratowie swego poprzednika. Jak-38M zostat 
przyjety do uzbrojenia w potowie lat osiem- 
dziesiatych, i wowezas rozpoczely sie do- 
stawy na okrety floty ZSRR. 

Niestety, samolot nie spetni! poktada- 
nych w nim nadziei. Mozliwosci jego zasto- 
sowania okazaly sie bardzo ograniczone. W 
praktyce nie udato sie dopracowaé instala- 
cji paliwowej i umozliwié korzystania ze 
zbiornik6w podwieszanych. Nowe silniki 
okazalty sig bardziej paliwozerne od swych 
poprzednikéw, wiec ich zastosowanie nie- 
wiele pomoglo w polepszeniu parametréw 
taktyczno-technicznych samolotu. Wedtug 
oceny gléwnego konstruktora  Arkadija 
Zwiagincewa Jak-38M bez zbiornikéw pod- 
wieszanych pod wzgledem mozliwosci bo- 
jowych w niczym nie przewyzsza smigtow- 
ca Ka-29. 


zdj. archiwum Jefima Gordona 


zdj. OKB im. Jakowlewa 
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Opis konstrukeji 


zdj. Ryszard Jaxa-Matachowski 


a 
> 
be of 
N 
a 
o 
i= 
6 
FE 
> 
N 


ASO bray EM 


Podwozie gléwne samolotu. 


Podwozie przednie i widok jego wneki kadtubowej. 


zdj. Ryszard Jaxa-Malachowski 


zdj. Tomasz Hypki 
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Ostony dysz wylotowych silnikow nosnych sa dwuczesciowe i otwieraja sie na boki 
w fi startu i ladowa 
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zdj. Mariusz Zimny 


Opis konstrukcji 


tem szturmowym pionowego startu i 
ladowania z zespolem napedowym w po- 
staci jednego  silnika nosno-marszowego 
i dwéch silnik6w nosnych. Wolnonosny 
$rednioptat z chowanym podwoziem zbu- 
dowany gléwnie ze stopéw aluminium, w 
tym przede wszystkim stopu 01420, chara- 
kteryzujacego sie duza odpornoscig koro- 
zyjna i mata masa Wiasna (2.47 g/cm” ). 


Kadtub o konstrukeji pdtskorupowej o 
przekroju owalnym, z radioprzezroczysta 
owiewka w przedniej czesci oraz podiuzna 
ostona na zakoniczeniu. Od wregi nr 15 do 
nosa linia kadluba plynnie opada, a od wre- 
gi nr 29 do owiewki koncowej tagodnie sie 
podnosi. 

Kadiub sktada sie z dwéch zasadni- 
ezych czesci: gléwnej i tylnej, ktore taczone 
sa Srubami w plaszezyZnie wregi nr 29. 
Obok stopu 01420 w strukturze kadtuba wy- 
korzystano wysokowytrzymala stal i inne 
specjalne stopy aluminium i tytanu. 

Wregi gléwnej czesci kadluba maja 
zréznicowana konstrukcje. Wregi nr 3, 7, 10, 
14, 17 i 23 stanowia przegrody pomiedzy 
technologicznymi sekcjami kadluba. Wregi 
10N i 14 sa jednoczesnie przegrodami prze- 
ciwpozarowymi przedziatu — silnikowego, 
przy czym wrega nr 14 jest pokryta materia- 
tem izolujacym termicznie znajdujacy sie za 
nia zbiornik paliwa. Do wreg nr 20, 23 i 26 
za pomoca S$rub i nit6w przymocowano oku- 
cia przenoszace obciazenia ze skrzydel. Po- 
nizej zbiornika paliwa, do wregi nr 23 znaj- 
duja sie wezly mocowania goleni podwozia 
gl6wnego, a na tylnej plaszczyznie wezty 
mocowania silnika gl6wnego. 

Hermetyczna kabina pilota miesci si¢ 
pomiedzy wregami nr 3 i 7. Wneka podwo- 
zia przedniego znajduje sie miedzy wrega- 
mi nr 4 i 10, a wezty jego goleni rozmiesz- 
czono na wregach 5 i 7. Dalej, pomiedzy 
wregami nr 7 i 10 umieszezono zakabinowy 
przedziat wyposazenia. Za nimi, do wregi nr 
14 znalazt sie przedziat silnikow nosnych za- 
mykany od géry jednoczesciowa pokrywa z 
zespolem samoczynnie otwierajacych sie 
klapek, a od doltu dwoma sterowanymi za- 
stonami. 

Po obu stronach kadluba, miedzy wre- 
gami nr 7 i 10 umieszezono wloty powietrza, 
odsuniete od niego dla oddzielenia warstwy 
przysciennej. Ich przediuzenie stanowia ka- 
naly powietrzne o pdleliptyeznym przekroju, 
przechodzace plynnie w jeden kanat o prze- 
kroju kolowym. Przednie krawedzie wlot6w 
powietrza wykonano z duralu D1G6UMO, a 
wewnetrzne pokrycie z blachy ze stopu 
D16AMO. 

Przedziat silnika mosno-marszowego 
znajduje sie pomiedzy wregami nr 23 i 29. 
W jego przedniej czesci, nad kadtubem, 
przed wrega nr 24 znalazt sie wlot powie- 
trza chtodzacego agregaty silnika, ktérego 
ostona przechodzi w owiewke usterzenia 
pionowego. Dla ochrony kadtuba, wyposa- 
zenia, przewodow i instalacji przed wply- 
wem wysokiej temperatury silnik nosno- 
marszowy zostal ostoniety specjalnym ma- 
terialem izolacyjnym (od wregi nr 23 do 
31). Ponadto, kadtub w rejonie silnika poni- 
zej skrzydet zabezpieczono specjalnym ter- 
moizolacyjnym pokryciem WPFK (od samo- 
lotu nr ..16340). 

Pokrycie gtéwnej czesci kadluba sktada 


J ak-38 (Jak-36M) jest lekkim samolo- 


sie z 35 paneli, z ktorych 14 jest tloczonych, 
6 odkuwanych ze stopu 01420T, a 15 rozwi- 
jalnych, wykrojonych z blach ze stopow 
D19T i DI9ATW. W pokryciu czesci glownej 
kadtuba wykonano 46 otworéw o réznym 
przeznaczeniu. 

W tylnej czesci kadtuba wykonano spe- 
cjalne otwory, w ktorych umieszezono obro- 
towe dysze wylotowe silnik6w gtownych. W 
tej czeSci znalazty sie: tylny zbiornik paliwa, 
tyIny przedzial wyposazenia elektrycznego, 
agregaty i wzmacniacze hydrauliczne ukta- 
du sterowania i dysza steru gazodynamicz- 
nego. 

Podstawowa struktura tylnej czesci kad- 
fuba jest wzmocniona 13 wregami i wieloma 
podtuznicami. Wregi nr 31 i 33 sa jedno- 
czesnie Sciankami tylnego zbiornika paliwa. 
Zespdt steru gazodynamicznego przymoco- 


wano do wregi nr 39. Pokrycie tyInej czesci 
kadluba wykonano z blachy ze_ stopu 
01420T 0 grubosci od 1 do2 mm. 

Dla ochrony przed wpadaniem gazow 
wylotowych do wlotéw powietrza, na kadtu- 
bie rozmieszezono w rejonie wreg nr 10-18 
na gorze i 14-17 oraz 17-29 na dole specjal- 
ne podtuzne kierownice. Kierownice gérne 
zaczeto montowaé od samolotu nr ..02307, 
a dolne od samolotu nr ..22366. W trakcie 
eksploatacji samolot6w wezeSniejszych se- 
rii, Zebra montowano réwniez na wiekszosci 
z nich podezas prac remontowych. 


Kabina pilota - wentylowana, znaj- 
duje sie w specjalnym hermetycznym prze- 
dziale kadtuba. Od gory ostonieta jest dwu- 
czesciowa owiewka, ktérej przednia czesé - 
wiatrochron z szyba pancerna - jest stata, a 
tylna odchylana w prawo. Hermetyzacje ka- 


Wiktor Druszliakow 
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Przednia czes¢ 
kadtuba w wido- 
ku z gory. Wido- 
cme  szezegoly 
wlotow _ powie- 
trza do silnikow 
nosSnych, grze- 
bienie nadkad- 
tubowe, czujniki 
i anteny syste- a 
méw__ poktado- 


wych. 


2dj. Wiktor Druszliakow 


Ponizej: Widok 
z przodu na gor- 
na powierzchnie 
kadtuba. Dobrze 
widoczny ksztalt 
wlotu powietrza 
chiodzacego  sy- 
stemy silnikowe. 


biny zapewnia uszczelka 0 specjalnym pro- 
filu. 

W przedniej czesci kabiny znajduje sie 
drazek sterowy i pedaly uktadu sterowania 
samolotem. Na desce gléwnej, panelach i 
pulpitach bocznych rozmieszczono stan- 
dardowy zestaw przyrzadéw pilotazowo-na- 
wigacyjnych i kontrolnych systeméw pokta- 
dowych oraz uzbrojenia. 

W kabinie znajduje sie tez fotel katapul- 
towy K-36WM umozliwiajacy ratowanie pilo- 
ta samolotu w petnym zakresie predkosci i 
wysokosci lotu, w tym takze w zawisie - ste- 
rowany automatycznie. Wedtug obliczen, w 
przypadku awarii jednego z silnikow musiat 
on zadziataé w czasie krétszym niz 0.9 s. 

Do samolotu o numerze seryjnym 
..02375 stosowano wlasny system OKB Ja- 
kowlewa oznaczony K-20 z fotelem katapul- 
towym KJa-1M ze spadochronem ratunko- 
wym PS-Ja serii 2 z elektryecznym systemem 
katapultowania SK-EM (sistema katapultiro- 
wania - ekstriemalnaja modificirowannaja). 
Od samolotu nr ..02709 rozpoczeto monto- 
wanie nowego systemu ratunkowego z fote- 
lem K-36WM (modyfikacja fotela K-36 - 
najpopularniejszego w ZSRR fotela katapul- 
towego), sterowanym automatyeznym syste- 
mem katapultowania SK-EM Il, oraz zesta- 
wem awaryjnym NAZ-7M. 

Na samolotach z fotelem KJa-1M awa- 
ryjne opuszezanie kabiny w normalnej fazie 
lotu nastepowato po pociagnieciu przez pi- 
lota za odpowiedni uchwyt, a w fazie piono- 
wego startu - w wyniku sygnatu elektryczne- 
go systemu SK-EM, bez udzialu pilota. Wy- 
rzucenie fotela nastepowato przy pomocy 


kombinowanego ukladu_ piromechaniczne- 
go KSM-JalM. Na samolotach z fotelem K- 
36WM o awaryjnym opuszezaniu kabiny w 
locie normalnym réwniez decyduje pilot, a 
w fazach posrednich i przy pionowym star- 
cie i ladowaniu - pilot lub automatyczny sy- 
stem SK-EMP. Bezpieczna predkosé przy 
katapultowaniu wynosi 140-1100 km/h (przy 
najwyzszych predkosciach - pod warunkiem 
bezpiecznego zrzutu ostony kabiny i uzyciu 
helmu ZSz-5A). Maksymalna bezpieczna 


predkosé przy katapultowaniu przez oszkle- 


nie kabiny wynosi 500 km/h, a minimalna 
wysokosé 40 m. Na poziomie ziemi katapul- 
towanie jest mozliwe do predkoéci 950 
km/h. Wyrzucenie fotela K-36WM powoduje 
kombinowany mechanizm pirotechniczny z 
silnikiem rakietowym - KSMU-36WM. Zrzut 
owiewki kabiny jest uzalezniony od potoze- 
nia klapy zamykajacej wlot powietrza do sil- 
nikow nognych. 

Wyposazenie ratunkowe pilota jest za- 
lezne od rejonu, w ktérym odbywa sie lot. 
Zestaw morski sklada sie z wysokosciowego 
morskiego zestawu ratunkowego WMSK-4 z 
ubiorem przeciwprzeciazeniowym PPK-1UK, 
maski tlenowej KM-34, helmu ochronnego 
ZSz-5A i automatycznego systemu sygna- 
lizacyjnego ASP-74. W_ sktad systemu 
WMSK-4 wchodzi takze kombinezon wodo- 
szezelny WZK-2M i kombinezon termoizola- 
cyjny TZK-2M. Zestaw ladowy sklada sie z 
wysokosciowego ubioru kompensacyjnego 
WKK-3 z ubiorem przeciwprzeciazeniowym 
PPK-1UK, maski tlenowej KM-34, helmu 
ochronnego ZSz-5A i systemu ASP-74. 


Skrzydta o obrysie tréjkatnym, skta- 
daja sie ze statego centroptata i sktada- 
nych koncéwek. W = samolocie nr ser. 
..33601 i od nr. ..54678 cale skrzydia moga 
byé odejmowane od kadluba i mocowa- 
ne specjalnymi okuciami do wreg nr 20, 23 
i 26, przy czym obie potéwki skrzydel za- 
chowuja mozliwosé sktadania koricéwek. 
Odchylaja sie one wéwezas przy pomocy 
sitownikow hydraulicznych o 102° do géry 
na zawiasach polozonych na gornej po- 
wierzchni. 

Profil skrzydia u nasady - S-53s-6, cie- 
ciwa ~3.51 m, profil na koricu - S-12s-6, cie- 
ciwa - 1.0 m, kat skosu krawedzi natarcia - 
45°, kat zaklinowania - 0°, kat wzniosu - 
-10° , wydluzenie - 2.58. Skrzydla wypo- 
sazone sa w lotki wywazone masowo z 
kompensacja osiowa (prawa lotka ma klap- 
ke wywazajaca), oraz wysuwane _ klapy 
Fowlera jednoszczelinowe. Powierzchnia 
lotek - 0.98 m? , klap - 1.08 m? . W sklada- 
nych kofcéwkach skrzydel rozmieszczono 
system ster6w gazodynamicznych i oswiet- 
lenie pozycyjne. 

Struktura wewnetrznych czesci skrzydet 
sklada sie z trzech dzwigaréw gtéwnych, 


zdj. Tomasz Hypki 
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Wojenno-Morskowo Fiota b. ZSRR 
nr seryjny 7977864060699 
Moskwa-Chodynka, maj 1993r. 
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Opis konstrukceji 


zdj. Tomasz Hypki 


pomocniczego dzwigarka przedniego i 16 
podtuznic, oraz zestawu Zeber i pokrycia o 
zréznicowanej grubosci. Wezty mocowania 
belek uzbrojenia rozmieszczono pomiedzy 
zebrami nr 3 i 4 oraz 6 i 7. Gérne pokrycie 
wykonano ze stopu 01420Tt3, a dolne ze 
stopu D19ATW2,5, zaS odejmowany nosek 
ze stopu 01420Tt1,2. W_ samolotach 
pdzniejszych serii produkcyjnych (od nr. 
..47630) ze stopu 01420T. 

Sktadane czesci skrzydet o konstrukeji 
dwudzwigarowgj - tylny dzwigar w postaci 
dwuteownika ze stopu WNS-5Sz. Nosek z 
blachy duralowej D16AME2. Koncéwka tto- 
czona z blachy duralowej D16AM1. Lotki 
umieszezono pomiedzy zebrami nr 1 i 6. 


Powyzej: 


Fragmenty kadtuba w 
widoku z boku i od 
spodu. 


Obok: Kadtub Jaka-38 
po zdemontowaniu 
skrzydel i wiekszosci 
pokryw. Otwarte wszy- 
stkie ostony podwozia 
glownego. Widoczny 
profil skrzydta i miej- 
sca jego okué oraz wy- 
prowadzenia przewodu 
steru gazodynamiiczne- 
go. 


Zdj. Tomasz Hypki 


zdj. Wiktor Druszliakow 
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zdj. Jefim Gordon 


zdj. Wiktor Druszliakow 


Usterzenie poziome potozone w dol- 
nej czesci kadiluba, dwuczesciowe, moco- 
wane do wreg nr 37 i 38, 0 powierzchni cal- 
kowitej 4.447m? i symetrycznym profilu o 
grubosci wzglednej 6%. Kat skosu w 1/4 
cieciwy - 43° , kat zaklinowania - 0° , kat 
wzniosu - -15° (do samolotu nr 47646) lub 
-8° (od nr. ..47649). Do kazdej poléwki 
usterzenia mocowane sa w trzech punktach 
stery wysokosci 0 powierzchni 1.142m? 
Na prawym sterze - klapka wywazajaca. 


zdj. Ryszard Jaxa-Matachowski 


a i 
Usterzenie pionowe o_ powierzchni 
4.23m* mocowane jest do wreg kadlu- 
bowych nr 34 i 37. Profil symetryezny o gru- 
bosci wzglednej 6%. Kat skosu w 1/4 cieci- 
wy - 53°. Ster o powierzchni 0.975 m* mo- 
cowany jest do statecznika w trzech pun- 
ktach. 


Zespot napedowy skiada sie z 
dwéch nosnych silnikow RD36-35WF o cia- 
gu kazdego z nich rownym 2900 kG, oraz 
jednego silnika nosno-marszowego R-27W- 


Silnik R-27W-300 i szezegolty jego ruchomych 
dysz wylotowych. Widaé tez ostony termoi- 
zolacyjne kadtuba. 


zdj. Mariusz Zimny 


300 0 ciagu pionowym 6100 kG. Od samo- 
lotu o numerze seryjnym ..71590 instalowa- 
no zmodyfikowane silniki RD36-35WFR o 
ciagu przekraczajacym 3000 kG oraz prze- 
regulowane silniki R2E7W-300 o ciagu piono- 
wym zwiekszonym do 6500 kG. 

Silniki rozmieszezono w dwéoch prze- 
dzialach. Przedzial silnik6w nosnych znaj- 
duje sie za kabina pilota, a silniki sa w nim 
umieszezone pionowo z odchyleniem ku 
przodowi réwnym 13°. Wloty powietrza i dy- 
sze wylotowe silnik6w nosnych nieregulo- 


Centralna czesé kadtu- 
ba w widoku z_ boku. 
Dobrze widoczne_belki 
do przenoszenia uzbro- 
jenia, szezegoty podwo- 
zia glownego i koncéw- 
ka skrzydta. 
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zdj. Tomasz Hypki 


Wyposazenie kabiny samolotu Jak-38. 
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zdj. Tomasz Hypki 


Potencjalne uzbrojenie samolo- 
tu Jak-38 w réznych konfigura- 
cjach: 


- zasobnik UPK 23-250 i kiero- 
wany pocisk rakietowy R-60M 


- wyrzutnie niekierowanych po 
ciskéw rakietowych UB-16 i 
UB-32 


- kierowany pocisk rakietowy 
R-60M i wyrzutnia npr UB-16. 


Po zdemontowaniu zewnetrznej czesci skrzydia lepiej widaé podskrzydiowe belki do podwieszania uzbrojenia. 


zdj. Jefim Gordon 


Zdj. Jefim Gordon 


zdj. Jefim Gordon 


zdj. Wiktor Druszliakow 
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Opis konstrukcji 


zdj. Tomasz Hypki 


zdj. Wojtek Matusiak 


wane. Przedziat silnika nosno-marszowego 
znajduje sie za przednim zbiornikiem pali- 
wa. Wloty powietrza do silnika nieregulowa- 
ne, a dysze wylotowe umieszczone po bo- 
kach tylnej czesci kadtuba maja regulowany 
kierunek ciagu: od pionowego przy starcie 
do poziomego w czasie normalnego lotu. 
Paliwo typu TS-1, RT lub T-7P. 


Instalacje i wyposazenie 
Uktad sterowania_  sklada sie 
ze sterownicy i pedaléw wspétpracujacych z 


eee 


Skiadane czeSci skrzydet i g6rna 
powierzchnia przykadtubowej czeSci 
skrzydia oraz szczeg6t potaczenia 
splywowej czeSci skrzydel w widoku 
od spodu. 


wielofunkcyjnym automatycznym systemem 
sterowania SAU-36. W czasie normalnego 
lotu sterowanie odbywa sie przy pomocy 
ster6w aerodynamicznych, a w czasie pio- 
nowego startu i ladowania oraz w fazach 
posrednich przy pomocy steréw gazodyna- 
micznych. Do poruszania powierzchni stero- 
wych stuza wzmacniacze hydrauliczne BU- 
105W, a w ukladzie automatyki serwome- 
chanizmy RAU-107A war.19. 

Instalacja paliwowa dostar- 
cza paliwo do trzech silnik6w wchodzacych 


zdj. Tomasz Hypki 


Zdj. Wojtek Matusiak 


w sklad zespotu napedowego. Paliwo roz- 
mieszezono w dwoch zbiornikach kadtubo- 
wych: przednim Nr1 0 pojemnosci 2750 | 
(2200 kg) i tylnym Nr2 o pojemnoésci 690 | 
(550 kg). 

Instalacja hydrauliczna 
sktada sie z trzech systemdéw. Zasadniczego 
- komory gléwnej wzmacniaczy hydraulicz- 
nych lotek i steru wysokosci, uktadu chowa- 
nia i wypuszezania podwozia, sterowania 
golenia przednia podwozia, chowania i wy- 
puszczania klap zaskrzydiowych, otwierania 


Szczegéty potaczenia skrzydet w widoku od 
gory i od spodu. 


Opis konstrukeji 


zdj. Ryszard Jaxa-Matachowski 


zdj. Tomasz Hypki 


Tester-U3Ja (lub Tester U3t), pozwalajace 
na jednoczesny zapis 50 parametrow. 


Uzbrojenie przystosowane jest do 
zadan wykonywanych przez samolot nad 
morzem lub ladem, w dzien i w nocy. Pod- 
wiesza sie je na czterech podskrzydtowych 
belkach BD3-60-23F 1. 

Do atakowania cel6w naziemnych i na- 
wodnych wykorzystywane sq pociski rakieto- 
we H-23 naprowadzane komendami radiowy- 
mi aparatura Delta, niekierowane pociski ra- 
kietowe, bomby wagomiaru do 250 kg, zbior- 
niki zapalajace ZB-500, zasobniki z dziatkami 
UPK-23-250 oraz uzbrojenie specjalne - bom- 
by jadrowe RN-28. Catkowita masa uzbroje- 
nia nie moze przekraczaé 1000 kg. 

Pod kadtubem umieszczone jest dwulu- 
fowe dziatko GSz-23t kal. 23 mm, ktére mo- 
ze byé wykorzystane w walce powietrznej i 
do atakowania celé6w naziemnych. Celowa- 
nie odbywa sie z pomoca celownika ASP- 
PF-21. Do niszczenia cel6w powietrznych 
stuza pociski rakietowe naprowadzane na 
podczerwien R-60. 

Do kontroli skutk6w uzycia uzbrojenia 
sluzy kamera filmowa SSz-45-100-0S. 


Usterzenie pionowe i pozio- 
me samolotu. 


zdj. Wojtek Matusiak 


Podstawowe dane techniczne samolotu Jak-38: 


Dtugosé 
Diuigosé kadtuba;:bez: PWD) wiser be Soo Vie ee ee 15.43 m 
Rozpietosé, z roztozonymi skrzydtami ................ 7.022 m 
ZO: ZIOZONYMI-SKIZYV GAIN oe cooe's x hot earn wh rdw ch enancens 4.88 m 
WYSOKOSE Ma -ZIGIMI hi) savers cue cventhn aevennaueiare a is era § 4.25 m 
ROZStAW POGWOZIA: tice iin partie Weak dias cue wales 2.76 m 
BaZa WOCWOZIAS actin svseisen asic oor element eae hee 6.06 m 
Powieizchinia Skizydel «sis. cyscviascsssnbnensavens 18.69 m* 
Ket DOsiglOWy. ..isicaeeiudevewsavaenes aatelods ees 2.5° 
Masa, pustego Samolotu! iso cces scence as eva wer ene 7484 kg 
SlartOwWa NONMMAINA, 5. (chars. iote sigue s 9.5) loon otetgce ete meee 10300 kg 
Startowa MaksSyMalNa 2. wcics die debe che pene a ee 11300 kg 
Predkosc imaksy malay. cic cies eierctejckty wmcbls wys ata 1050 km/M 0,95 
Pulao StalyCZny wie cuice wwvin wis aye oleae neha ale seoaecr aio’ 11000 m 
Taktyczny promien dziatania ........... 0... c eee eee 185 km 
Zasieg MaksyMAMNY: caicis.o2 Hewwheay ceases Sarees 3 440 km 
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Zastosowanie 


zdj. OKB im. Jakowlewa 


achodnia prasa lotnicza zaczeta pisaé 
P a Jaku-38 po tym, jak 15 lipca 1976r. 
ciezki krazownik lotniskowcowy (nomenkla- 
tura stosowana przez ZSRR) TAKR "Kijew" 
przeplynal przez ciesnine Bosfor i wyszedt 
na Morze Srédziemne z kilkunastoma Jaka- 
mi na pokladzie. Samolot otrzymal ozna- 
ezenie kodowe NATO “Forger', a jego na- 
zwe rozpoznano jako Jak-36MP, co nie by- 
fo dalekie od prawdy. Oceniono tez, ze 
okret klasy "Kijew" ("Minsk", "Noworosyjsk", 
"Baku'") moze przenosi¢ do 12 samolotow 
pionowego startu i ladowania, co bylo war- 
toscia znacznie mniejsza od rzeczywistej, 
rownej ok.20. W pierwszym rejsie "Kijewa" 
wykonano tacznie 45 lot6w na Jakach-38. 
Warto dodaé, ze klimatyzowane hangary 
okretu przystosowane byly do utrzymywa- 
nia okreslonego mikroklimatu: temperatury 
18°C i odpowiedniej wilgotnosci, co byto 
mozliwe dzieki pieciokrotnej wymianie po- 
wietrza na godzine. Mechanicy mogli w 
nich wykonywaé wszelkie niezbedne prace 
obslugowe. 

Eksploatacja Jaka-38 przez lotnictwo 
marynarki wojennej ZSRR rozpoczela sie 
jeszcze w czasie prob pierwszych seryj- 
nych maszyn. Trafialy one do dwoch baz: 
poczatkowo do Saki, a od czerwea 1976 r. 
do Siewieromorska. Siewieromorsk byt 
gléwna baza Floty Pdlnocnej, do ktdrej za- 
mierzano wlaczyé budowane_ krazowniki. 
Dawat on tez mozliwosé zbadania samolotu 
w_ skrajnych warunkach dalekiej Pdtnocy, 
przy bardzo niskiej temperaturze i wésrdéd 
szalejacych Sniezyc. Pod koniec 1977r. w 
Siewieromorsku latalo juz 9 Jakéw-38. 

Wkrétce po pierwszym udanym lado- 
waniu na krazowniku "Moskwa" zmieniono 
strukture sit powietrznych WMF (Wojenno- 
Morskowo Ftota). Stworzono pierwszy putk 
pokladowych Jakéw pod dowddztwem 
pptka Fieokista Matkowskiego. W_ koncu 
kwietnia 1976 r. rozpoczat on regularne loty 
na krazowniku "Kijew". Pézniej powstaly ko- 


Jaki-38 na poktadzie krazownika Minsk w 
czasie rejs6w operacyjnych. 


* 


lejne putki stacjonujace na innych okretach 
klasy "Kijew‘. Na wszystkich prowadzono 
wszechstronne proby Jakéw-38 i ich zasto- 
sowania operacyjnego. "Minsk" i "Noworo- 
syjsk" plywaly wowczas po wielu morzach i 
oceanach Swiata w rdéznych warunkach 
atmosferycznych i klimatyeznych. 

Nowy samolot o zupetnie nie spotyka- 
nych parametrach przysparzat wielu proble- 
mow i, co bylo naturalne, ulegal wypad- 


kom. Pierwszy z nich miat miejsce na fabry- 
eznym lotnisku w Saratowie, kiedy to 4 
kwietnia 1975r. pilot OKB M.Deksbach mu- 
sial ladowaé z nie pracujacym jednym silni- 
kiem nosnym (drugi nie dat sie uruchomic). 
Skutki takiego ladowania okazaly sie na ty- 
le fatalne, ze samolot nie nadawat sie na- 
wet do naprawy i nigdy juz nie wznids} sie 
W powietrze. 

4 marca 1976r. katastrofie ulegt Jak-38 


zdj. archiwum Jefima Gordona 


Zastosowanie 


Jeden z wielu wypadkow na 
samolotach Jak-38. Pilot ratu- 
je sie z pomoca fotela katapul- 


zdj. archiwum Jefima Gordona 


pilotowany przez plik. Chomiakowa. Samo- 
czynnie wlaczy! sie system ratunkowy SK- 
EM i pilot zostat wystrzelony wraz z fotelem 
katapultowym, a samolot ulegt zniszczeniu. 
9 kwietnia 1977r. w centrum WWS w Achtu- 
binsku rozbit sie pierwszy seryjny Jak-38 


zdj. Technika i Wooruzenje 


(Nr0101) pilotowany przez ptk.Pieszkowa. 
W tym samym roku, 6 czerwea wydarzyta 
sie pierwsza katastrofa w Siewieromorsku: 
samolot rozbit sie na skutek urwania sie 
jednej z ruchomych dysz silnika nosno- 
marszowego. Nastepnego dnia w Saki 


— Pa 


towego. 


kpt.Nowiczkow musiat katapultowaé sie z 
drugiej maszyny trzeciej serii po rozerwaniu 
sie jednej z dysz sterowania gazodyna- 
micznego. Wiele awarii mialo miejsce na 
krazowniku "Minsk": od styeznia 1979r. do 
wizeSnia 1980r. rozbilo sie na nim 7 samo- 
lotéw, ktére pilotowali nie tylko piloci woj- 
skowi, ale i piloci doswiadezalni z OKB Ja- 
kowlewa. Jeden z ciekawszych przypadkow 
mial miejsce 27 listopada 1979r., kiedy to 
przy probie startu z krétkim rozbiegiem, z 
powodu nie obrdécenia sie dyszy wylotowej 
silnika noSno-marszowego, wpadi do morza 
dwumiejscowy Jak-38U. Obaj piloci: De- 
ksbach i Kononienko katapultowali sie juz 
spod wody, przy czym ten pierwszy upadt 
bezposrednio na poklad okretu jeszcze 
przed rozwinieciem spadochronu, a drugie- 
go trzeba bylo podnosié z powierzchni mo- 
Iza. 

Oczywiscie, statystyka wypadkéw tak 
nietypowego samolotu jak Jak-38 nie daje 
sie poréwnaé z samolotami konwencjonal- 
nymi. Mozna natomiast sprébowaé poréw- 
nania z innym pionowzlotem, czyli Harrie- 
rem. W okresie od 1969r. do 1980r. do eks- 
ploatacji weszlo 241 tych samolotéw, z ktd- 
rych 83 uczestniczylo w réznych wypad- 
kach. Zgineto w nich 25 pilotéw, a 57 ma- 
szyn utracono bezpowrotnie. Z kolei od 
1974r. do 1980r. w jednostkach operacyj- 
nych znalazto sie 115 Jakéw-38, z ktérych 
zniszezeniu w wypadkach uleglo 16 grze- 
biac 4 pilotow. Jak widaé w obu przypad- 
kach straty zwiazane z eksploatacja samo- 
lot6w byly znaczne, choé ostateczne po- 
rownanie wymagaloby jeszcze analizy licz- 
by wylatanych godzin. 

Jaki-38 badano takze w warunkach gér- 
skich z mysla o wykorzystaniu ich w dziata- 
niach w Afganistanie. Od kwietnia 1980r. 
znalazty sie tam na kilka miesiecy 4 maszy- 
ny, na ktérych pilot OKB Jurij Mitikow i kil- 
ku pilotow wojskowych wykonywato loty w 
warunkach niskiego cisnienia i wysokiej 
temperatury. Préby doprowadzily jednak do 
wniosku o braku mozliwosci bojowego za- 


Start i ladowanie Jakéw-38 na_ poktadzie 


okretu. 
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Szkolenie na samo- 
lotach Jak-38U od- 
bywato sie zaréwno 
w centum w Saki jak 
i na poktadach okre- 
tow. 


eS. 
stosowania Jaka-38 w Afganistanie wobec 
zbyt matego ciagu zespoltu napedowego. 

Od styeznia 1980r. drugi doswiadezal- 
ny egzemplarz Jaka-38 - WM-02 mozna by- 
fo zobaczyé w Muzem Lotniczym w Moni- 
no. Seryjny Jak-38 znalazt sie latem 1989r. 
w ekspozycji statej wystawy lotniczej na 
Chodynce. Pokazano go uzbrojonego w 
dwa podwieszane zasobniki UPK-23-250 i 
dwa pociski rakietowe R-60M. Na salonie 
"Mosaeroshow-92" Jak-38U lecac w parze 
ze Smigtowcem Mi-8 ciagnat flage rosyjska. 
Widzowie nie wiedzieli jednak, ze taka para 
zostala stworzona awaryjnie, po rozbiciu 
cezasie lotéw treningowych jednomiejscowe- 
go Jaka-38. 

Latem roku 1992 piloci OKB im. Jakow- 
lewa Andriej Sinicyn i Wladimir Jakimow 
zademonstrowali na lotnisku w Kubince loty 
na Jaku-38U dwom amerykanskim pilotom 
A.Prenstonowi i D.Price przebywajacym w 
Moskwie na specjalne zaproszenie general- 
nego konstruktora OKB Aleksandra Dondu- 
kowa. Obaj Amerykanie stali sie pierwszymi 
pilotami zagranicznymi latajacymi na Jaku- 
38. 

Problemy z zespotem napedowym, nie- 
zawodnoscia systemu sterowania, mala ma- 
sa uzyteczna i niewielkim promieniem dzia- 


all sti 
ge = gy tee 


tania nie pozwolity na zgodne z pierwotny- 
mi zalozeniami wykorzystanie Jaka-38. Roz- 
pad ZSRR ostatecznie zalamat jego kariere 
jako samolotu pokladowego. Bez nalezyte- 
go nadzoru resurs wielu samolotéw uleg! 
szybkiemu wyczerpaniu, a wiekszos¢é Ja- 
kéw znalazta sie w bazach ladowych. Wy- 
twornia w Saratowie nie mogta dostarczaé 


zdj. Technika i Wooruzenje 


niezbednej ilosci czesci zamiennych, nie 
potrafita tez rozpoczaé seryjnej produkeji 
podwieszanych zbiornikédw paliwa, ktdre 
mialy podniesé w znaczacy sposdéb zasieg 
samolotu. W efekcie, wiekszosé z wypro- 
dukowanych 231 Jakéw-38 réznych wersji, 
przedwezesnie zakonczyla stuzbe i zakon- 
serwowana czeka na lepsze czasy. 


zdj. archiwum Jefima Gordona 
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Kamuflaz i oznakowanie 


2dj. OKB im. Jakowlewa 


zdj. Tomasz Hypki 


amolot Jak-38, przeznaczony do dzia- 

fai nad akwenami morskimi, otrzymat 
malowanie stosowne do swych zadan. Po- 
ezatkowo wiazato sie z tym wiele probie- 
méw. Nalezato dobraé zaréwno kolory po- 
kryé lakierniczych o odpowiednich wiasno- 
$ciach kamuflazowych, jak i ich parametry 
mechaniczne i chemiczne zwiazane z 
ochrona antykorozyjna. Woda morska jest 
bowiem bardzo silnym czynnikiem korozyj- 
nym, wptywajacym istotnie na trwatosé kon- 
strukcji. Bez doboru odpowiednich materia- 
féw, z ktérych wykonana jest struktura sa- 
molotu, i bez odpowiednich zabezpieczen 
chemicznych, trwatosé ta bylaby kilkukrot- 
nie mniejsza niz w zwyktych warunkach. 
Dodatkowym czynnikiem utrudniajacym do- 
bér powtok lakierniczych, rowniez wynikaja- 
cym ze specyfiki samolotu, byto oddziaty- 
wanie goracych gazéw wylotowych z silni- 
kéw - szcezegdinie na dolna powierzchnie 
kadtuba. Prototypy samolotu miaty zatem 
wielokrotnie zmieniane malowanie, ktdre 
byto wszechstronnie badane. Przy doborze 
odpowiedniego kamuflazu brano pod uwa- 
ge dogwiadezenia z dotychezas uzytkowa- 


nymi przez lotnictwo WMF samolotami i 
S$migtowcami. 

Gérne i boczne powierzchnie samolo- 
t6w seryjnych pokrywano blyszezaca farba 
w_ kolorze ciemnoniebieskim/granatowym 
(~FS15050). Powierzchnie widoczne od 
dotu - bardzej narazone na wplyw agresyw- 
nych czynnikéw Srodowiska zawnetrznego - 
t.j. dolne powierzchnie skrzydel, usterzenia 
i kadtuba pokryto farba o kolorze ciemno- 
zielonym (~FS14110). Rowniez wnetrza ko- 
mor podwozia malowano zazwyczaj ta sa- 
ma farba. Jeden z egzemplarzy Jaka-38 w 
trakcie prowadzonych przez LIl préb z wy- 
korzystaniem pionowzlotu jako samolotu 
wsparcia dla jednostek piechoty morskiej 
otrzymat kamuflaz maskujacy skladajacy sie 
z plam o barwach oliwkowozielonej i ziemi- 
stobrazowej na powierzchniach gérnych, z 
dolnymi powierzchniami w kolorze jasno- 
szarym. Egzemplarz w takim malowaniu zo- 
stat zachowany i znajduje sie w szkole lot- 
niczej w Borisoglebsku. Prace nad kamufla- 
zem “ladowym" Jaka-38 prowadzono takze 
w innych osrodkach, m.in. w Achtubinsku. 
Egzemplarze demonstrowane na coraz licz- 


niejszych pokazach lotniczych odbywaja- 
cych sie w Rosji malowane sq na sposdéb 
bardziej nowoczesny, z zastosowaniem 
dwoch rdéznych odcieni szarosci. Uklad ko- 
loréw jest identyezny z dotychczasowym 
standardem z ta réznica, ze dolne powierz- 
chnie samolotu pokrywa ciemniejszy od- 
cien szarosci, a gérne - jasniejszy. 
Oznakowania_ wszystkich samoloto6w 
lotnictwa WMF ZSRR byto podobne. Ozna- 
ezenie przynaleznosci paristwowej w formie 
ezerwonych gwiazd z biato-czerwona ob- 
wédka malowano na usterzeniu pionowym 
oraz gérnych i dolnych powierzchniach 
skrzydel. Na wlotach powietrza umieszczo- 
no flage lotnictwa morskiego. Flaga ta poja- 
wita sie dopiero na egzemplarzach seryj- 
nych przekazywanych do jednostek. Proto- 
typy i wezesne egzemplarze seryjne Jaka- 
38 jej nie posiadaty. Na wlotach powietrza 
umieszczano réwniez dwucyfrowy numer 
taktyezny w barwie czerwonej lub Zéttej z 
ezarna lub biata obwdédka, zgodnie z ogél- 
nymi zasadami oznakowania eskadr w 
b.ZSRR. Samoloty znajdujace sie w dyspo- 
zycji OKB Jakowlewa miaty, charakterysty- 


Charakterystyezne 
elementy malowania 
przedniej czesci kadtuba 


zdj. Tomasz Hypki 


a Jak-38 
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Wojenno-Morskowo Fiota b. ZSRR 
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Moskwa-Chodynka, maj 1993r. 
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Kamuflaz i oznakowanie 


ezne dla niego, numery w kolorze zéltym. 
Poszczegélne egzemplarze i serie produ- 
kcyjne réznity sie barwa oston dielektrycz- 
nych (biala lub czarna) oraz rézna forma i 
kolorem tréjkata ostrzegawezego malowa- 
nego na kadlubie przed wlotem powietrza. 
Na niektérych samolotach pod kabina wie- 
lokrotnie pojawialy sie znaki w formie ma- | 
fych_ flag o nieznanym  pochodzeniu. 
Oprécz tego na nosie samolot6w malowa- 
no czerwony znak wzorowej zalogi, tzw. 
“Otlicznyj". 

Samolot nie zrobit oszatamiajacej karie- 
ry i jedyny kraj poza Rosja, ktéry posiada 
nielictne egzemplarze Jaka-38 to Ukraina. 
Jeden z ukrainskich Jaké6w-38 noszacy no- 
we oznakowanie by! prezentowany na pier- 
wszych pokazach w Kijowie w roku 1993. 

seen : 


eit — 


zdj. Jefim Gordon 


Nieodtaczny do niedawna element malowa- 
nia samolotow b. ZSRR - piecioramienna 
czerwona gwiazda z bialo-czerwona obwod- 


ka 
Ponizej znak WMF 


zdj. Ryszard Jaxa-Matachowski 


Jak-38U-malowany jest wedlug podobnych 
zasad jak wersja podstawowa 


Wyposazenie samolotu Jak-38 


. Antena nadaweza Siren-| 

. Antena 1. zakresu SRO-2M 

. Przedziat blok6w SAU-36 i RW-5 
. Odbiornik PPD-1 

. Antena 3. zakresu SRO-2M 

. Czujniki optywu powietrza 


OMBNOGSWN— 


. Antena 3. zakresu SRO-2M 

. Dysza sterowania gazodynamicznego 
Antena MRP-56P 
Antena 2. zakresu SRO-2M 

. Zasobnik spadochronu hamujacego 

. Zamek spadochronu hamujacego 


. Przedziat uktadu sterowania uzbrojeniem 30. Pompa elektryczna ukladu pneumatycznego PNW-2B 
. Zbiornik powietrza hermetyzujacego kabine 31. Sruby faczace glowne zespoly kadluba 
. Silniki nogne RD-36-35FW 32. Pompa NP-72M 
10. Zbiornik przeciazeniowy 33. Hydroakumulator 
11. Zbiornik paliwa Nr 1 34. Centralny ciSnieniowy wiew paliwa 
12. Antena ramowa ARK-15M 35. Pompy turbinowe 
13, Silnik noSno-marszowy R-27W-300 36. Sitownik zaston silnikow nosnych 
14. Antena ARK-15M 37. Fotel katapultowy 
15. Zbiornik cieczy roboczej uktadu hydraulicznego 38. Antena RW-5 5 
16, Gniazda zasilania lotniskowego 27V i 208V 39. Aparatura Siren-| 
17. Zbiornik paliwa Nr 2 40. Antena odbiorcza RSBN-36 
18, Zbiornik azotu do wypetniania zbiornikow paliwa UBC-16 41. Nadajnik ci$nien dynamicznych 20 21 
19. Zbiornik ci$nieniowy uktadu pneumatycznego UB52-6 42. Czujnik temperatury P-5 22 = 
20. Antena szczelinowa RSBN-36 43. Wlot powietrza chtodzacego agregaty siinika \ ees ty 
21. Antena radiostacji R-860 | 44. Wlot powietrza do uktadu klimatyzacyjnego \ \ 
22. Zbiornik cisnieniowy uktadu pneumatycznego 45. Zbiornik tlenu \ 0 
23. Antena Sirena-3M 46. Antena odbiorcza Siren-! y 
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Zdjecia na IV stronie oktadki: 


1. Prototyp Jaka-38 w muzeum w Monino / Zdj. Mariusz Zimny 

2. Seryjny Jak-38 w muzeum na Chodynce / Zdj. Mariusz Zimny 

3. Jak-38 w wielobarwnym kamuflazu zlomowany w Borisoglebsku / Zdj. W 
4. Jak-38U w typowym kamuflazu / Zdj. archiwum Jefima Gordona 

5. Jak-38M w nowym szarym kamuflazu / Zdj. Jefim Gordon 
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